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LE PORT DE CAEN 



L'ORNE 



• " • 



ET LE CANAL MARITIME 



I. 



Depuis plusieurs années, un banc de sable, 
qui augmente ou diminue de grosseur selon la 
force des courants et des vents, s'est formé à 
rentrée du port de Ouistreham et présente à la 
navigation des dangers réels. 

Chassés de TOuest à TEst, les sables, après 
avoir dépassé la jetée deTOuest, viennent s'accu- 
muler contre cette jetée et forment, à l'intérieur 
du chenal, un poulier considérable. 

Jusqu'à ce jour, aucun moyen efficace n'a été 
employé pour le faire disparaître; les chasses 
qui ont été faites ont pu momentanément l'amoin- 
drir; en 1877 et 1878, il avait môme diminué 
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qweadie peu , mais , vers la fin de 1879 , il avait 
•'.repris son importance première, et il n'a cessé 
.. /de s'accroître depuis cette époque. 

Obligés pour entrer au port de changer brus- 
quement leur direction , plusieurs navires ont 
éprouvé des avaries graves en se jetant contre 
la jetée de TEst, et les commerçants et les marins, 
justement émus, n'ont cessé d'adresser au Préfet 
du Calvados et à la Chambre de commerce leurs 
légitimes réclamations contre la continuation d'un 
état de choses aussi nuisible à leurs intérêts. 

On avait pensé d'abord qu'en prolongeant la 
jetée de l'Ouest de 100 mètres environ et en la 
bordant, on pourrait faire avancer le poulier de 
100 mètres également et le placer plus directe- 
ment sous l'action du courant de la rivière 
de l'Orne, qui, conduite à partir de la Pointe-du- 
Siége par les enrochements directeurs, arriverait 
à le détruire ou au moins à en arrêter le dé- 
veloppement. 

En conséquence, un projet de prolongement de 
la jetée de l'Ouest fut adressé, en 1878, au Ministre 
des Travaux publics, approuvé par lui, et classé 
au nombre des travaux à entreprendre dans les 
ports maritimes. 

Au mois de janvier 1880 , sur la demande des 
ingénieurs du service maritime du Calvados , 
une Commission nautique fut nommée pour ap- 
précier les combinaisons de ce projet. 

Elle était composée : 



1° D'un capitaine de vaisseau, président des 
commissions nautiques; 

2** D'un ingénieur hydrographe de la marine , 
désigné par le Ministre de la Marine et des 
Colonies ; 

3° Du commissaire de l'inscription maritime; 

4° De quatre marins pratiques de Ouistreham. 

Cette Commission , accompagnée par MM. Le- 
blanc et Boreux, ingénieurs du département, 
s'est réunie à Ouistreham dans le courant du 
mois de mars dernier. 

Après avoir examiné la situation de l'avant- 
port et du chenal extérieur, elle a reconnu que 
le prolongement de la jetée de l'Ouest ne présen- 
terait qu'un obstacle insuffisant et momentané à 
l'atterrissement des sables; que, par ce moyen^ 
on n'arriverait qu'à reporter de 100 mètres vers 
le large le poulier qui gêne actuellement l'entrée , 
du port et sur lequel l'action des chasses faites 
avec l'eau du canal se trouverait de beaucoup 
amoindrie ; que , de plus , la profondeur du 
chenal extérieur ne paraissant plus répondre 
aux besoins actuels de la navigation , il y avait 
lieu de se préoccuper non-seulement de faire 
disparaître le banc qui s'est formé au milieu 
des jetées, mais encore d'approfondir les passes 
extérieures. 

La Commission a enfin pensé que le meilleur 
moyen d'enlever le banc qui obstrue l'ouverture 
du canal , d'approfondir les passes et d'empocher 
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dans Tavenir les atterrissements des sables, 
serait la création d'un grand bassin de chasses 
construit à côté de Tavant-port. 

Dès que le résultat des travaux de la Com- 
mission nautique a été connu, il a été froidement 
accueilli par les hommes pratiques et par 
Topinion publique ; car, en admettant que la 
création d'un bassin de retenue, qui perniettrait 
de faire des chasses souvent répétées, puisse 
produire Tenlêvement du poulier de Ouistreham 
et l'approfondissement du chenal , il faudrait , 
pour mettre ce projet à exécution, dépenser 
un million au moins, et puisque Ton paraît 
enfin avoir compris qu'à moins de vouloir perdre 
complètement le bénéfice de tous les grands 
travaux qui ont été exécutés pour le port de 
Caen et pour le canal maritime , il est indispen- 
sable de prendre des mesures énergiques et 
définitives , pourquoi ne pas revenir à Tidée de 
la dérivation de l'Orne , proposée en 1853 par 
M. l'ingénieur en chef Tostain, en lui faisant 
subir les modifications que l'expérience et le 
i>9]uy.el état de choses ont pu rendre néces- 

.,^|sf^i[it ^'entrer dans les détails de ce projet 
et.,4!ç|niiwprjÇf les avantages que sa réalisation 
me parait devoir apporter , non-seulement à 
Ç^e.nj.et, ^1 ()^ii^treham , mais au département 
du C3.1vadQSjto,ut,,eifitier^ j'ai pensé qu'il serait 
utile de donner brièvennent quelques renseigne- 
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ments historiques sur la rivière de TOrne et 
de rappeler les divers projets qui ont été pré- 
sentés et les travaux qui ont été exécutés pour 
le port de Caen , depuis son origine connue , 
au XI® siècle , jusqu'à nos jours. 



IL 



L'Orne prend sa source dans le département 
qui porte son nom , au hameau de Sévilly , 
commune d'Aunou , à peu de distance de Séez , 
et, après avoir parcouru 140 kilomètres environ, 
se jette dans la Manche, entre Sallenelles et 
Ouistreham, à 14 kilomètres au-dessous de Caen 
et à 32 kilomètres du Havre. 

L'embouchure de l'Orne est ouverte à peu près 
au Nord , bornée à l'Ouest par les rochers de 
Lion et à l'Est par la côte de Merville; elle est 
embarrassée de bancs de sables qui découvrent 
à toutes les marées et s'étendent à plus d'une 
lieue au large. 

Ces sables , poussés par la mer montante et 
les vents d'Ouest, dont l'action se fait sentir sur 
les côtes du Calvados, au moins pendant huit 
mois par an, viennent constamment s'accumuler 
vers l'Est. 

Pour la première fois au XP siècle , en 1006 , 
le nom de Caen apparaît dans l'histoire sous la 
dénomination de bourg, dans une charte de 
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Fabbaye de Fécamp , et depuis lors Caen a tou- 
jours été renommé pour ses opérations com- 
merciales et maritimes. 

A cette époque , TOdon , qui descend d'Onde- 
fontaine, où il prend sa source , dans le canton 
d'Aunay, se joignait, un peu au-dessus de 
Tabreuvoir de la prairie , au bras de l'Orne qui 
part de Montaigu et est connu sous le nom de 
Noë; il traversait ensuite une vaste prairie, 
occupée aujourd'hui par le quartier neuf qui a 
remplacé l'ancien quartier de la Foire, et par 
la place Royale, passait sous le pont St-Pierre 
et continuant son cours vers l'Orne , le long de 
la chaussée qui est devenue la rue St-Jean, se 
jetait dans cette rivière à l'endroit où existait, 
il y a quelques années encore , l'ancien Hôtel- 
Dieu , rue Laplace. 

En 1104 , le duc de Normandie , Robert 
Courte-Heuse, fils aîné de Guillaume le Conqué- 
rant , fit redresser le lit de l'Orne sous le co- 
teau de Branville et de Vaucelles, puis il fit 
ouvrir un canal qui a conservé son nom, — 
canal du duc Robert. 

Ce canal était tiré de l'Orne, à 200 mètres 
environ au-dessus du pont de Vaucelles, et 
venait se joindre à l'Odon vers le pont Saint- 
Pierre. 

En même temps, le duc Robert faisait creuser 
un nouveau lit à l'Odon^ au milieu de la prairie 
St-Gilles, — ce lit est devenu le bassin actuel, — 
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et, de cette façon, il formait une île presque 
circulaire, que la chaussée St-Jean coupait en 
deux parties à peu près égales , et dont les 
deux extrémités étaient défendues : Tune, par 
le pont St-Pierre où se trouvait le petit château , 
et l'autre , au bas de la rue St-Jean , par une 
porte fortifiée, nommée porte Millet. 

Depuis ces premiers travaux^ le port de Caen 
resta, pendant une longue période de plus de quatre 
siècles, sans aucune amélioration notable; mais 
les longues sinuosités de la rivière , entre Caen 
et son embouchure, ayant favorisé des atterrisse- 
ments considérables , les navires éprouvaient de 
grandes difficultés pour remonter jusqu'au port. 

En 1530 , le gouverneur et les officiers muni- 
cipaux de Caen demandèrent et obtinrent du 
roi François 1" Tautorisation de couper la plus 
considérable des sinuosités de FOrne , située 
au-dessous du coteau de Longueval. Cet ou- 
vrage fut immédiatement exécuté avec un plein 
succès et abrégea de plus d'une lieue la navi- 
gation entre Caen et la mer. 

A partir du pont St-Pierre jusqu'à sa jonc- 
tion avec l'Orne, l'Odon servait alors de port 
d'échouage pour les plus gros navires qui ve- 
naient à Caen. Jacques Gomboust a fait de la 
ville et du port, à cette époque, un plan fort 
curieux, dont on trouvera la reproduction au 
commencement de cette brochure (planche I). 

Un siècle s'écoula encore sans qu'aucun 
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travail nouveau fût entrepris, lorsque le célèbre 
ingénieur Vauban, chargé par Colbert de TÎsit^ 
toutes les côtes de France, vint à Caen en 1679. 

Il reconnut tout le parti que l'on pourrait tirer 
de rOme inférieure, et appela l'attention du Mi- 
nistre sur les avantages qui devaient résulter du 
voisinage de l'embouchure de cette rivière avec 
la baie de Colleville. 

Il proposait de faire déboucher l'Orne dans 
cette baie et de faire redresser le cours de la 
rivière jus^ju'à Caen. 

L'exécution de ces projets, qui avaient été 
acceptés immédiatement par Colbert , commença 
par un redressement, de 2,500 métrés envii-on , 
de rOme entre Ranville et Clopée , et , certai- 
nement , ils eussent été continués sans la mort 
du Ministre , qui vint tout arrêter en 1683. 

En 1731, des démarches pressantes furent 
faites auprès du Gouvernement pour obtenir la 
reprise des travaux ; mais elles n'eurent aucun 
résultat, et il en fut de même de celles qui furent 
tentées en 1740 et en 1748. 

Deux ans après, plusieurs armateurs et 
commerçants de Caen formèrent une société 
(jui proposa au Gouvernement de faire exécuter 
à ses frais, moyennant certains privilèges, tous 
les ouvrages relatifs à la navigation de la rivière 
(le l'Orne, d'après les projets de Vauban. 

Hion (ju'appuyée par M. de Lcglisière, alors 
cliroctcur général des fortifications de Haute et 
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Basse-Normandie, cette proposition ne fut suivie 
d'aucune décision satisfaisante. 

Dans le courant de Tannée 1771 , M. Vialette, 
ingénieur en chef de la généralité de Caen , 
reprit ces projets; mais sa mort prématurée 
empêcha encore une fois tout commencement 
d'exécution, et ce ne fut qu'en 1780 que son 
successeur, M. Lefèvre, obtint du roi Louis XVI 
les crédits nécessaires à la reprise et à l'exécu- 
tion des travaux. 

Un canal de 2,000 mètres fut creusé depuis 
Clopée jusqu'à Caen ; l'on commença également 
à approfondir le canal St-Pierre et à construire 
les murs de soutènement de ce canal. 

Cependant rien n'était encore fait pour amé- 
liorer l'embouchure de la rivière, qui devenait 
de plus en plus mauvaise, et Ton recherchait les 
moyens d'en rendre l'accès plus facile , lorsque 
tous les travaux furent arrêtés en 1794. 

En 1798, un savant ingénieur, M. Cachin, 
reprit, en le modifiant, le projet de Vauban ; il 
proposait : 

1° De transformer le canal St-Pierre , depuis 
la rue de la Poste jusque près du Rond-Point, 
en un bassin de 98 mètres de largeur sur 565 
mètres de longueur ; 

2" De creuser au pied des coteaux de Calix, 
d'Hérouville, de Bénouville et de Ouistreham, un 
canal partant du centre du bassin pour aller 
jusqu'à la Fosse de Colleville , et ne devant être 
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alimenté , comme le bassin lui-même , que par 
les eaux de la mer; 

S'* De créer sur le rivage de CoUeville un port 
militaire avec tous les ouvrages nécessaires ; 

4** D'ouvrir à la rivière de TOrne un nouveau lit 
à partir des carrières de Ran ville jusqu'à la 
roche de Sallenelles , et de redresser ensuite son 
embouchure par un nouveau canal qui couperait 
la pointe de Merville et déboucherait à la mer 
sur le rivage de l'Est (planche II). 

Comme Vauban, M. Cachin pensait que la Fosse 
de CoUeville était une position excellente. Voici, 
du reste, ce qu'il en disait dans son mémoire : 

« A peu de distance de l'embouchure de l'Orne 
« est une baie connue sous le nom de Fosse 
« de CoUeville , abritée vers l'Ouest par les 
« essarts de Bernières et les roches de Lan- 
ce grune qui gisent sur les mêmes parages, 
a brisent les vagues et font réagir les courants 
a des marées montantes, de manière à garantir 
a cette baie de l'agitation des flots et du dépôt 
ce des alluvions que les courants entraînent au 
(c loin, vers l'Est de l'embouchure. 

« Le fond de cette rade est une terre argi- 
(i leuse compacte, recouverte d'une couche de 
(( sable gris très-atténué. La tenue y est réputée 
a excellente, et il n'y a pas d'exemple qu'il y 
« ait jamais eu un seul navire qui y ait chassé 
« sur ses ancres, même dans les temps les plus 
« orageux. 



« Cette rade retient au pied des rochers qui 
(( bordent le rivage, à basse-mer des vives- 
ce eaux, 4 brasses 1/2 ou 7 mètres 30 centièmes 
a de hauteur d*eau, et cette profondeur augmente 
« sensiblement en s' éloignant du rivage, ce qui 
« la rend sûre et commode pour la station des 
a vaisseaux , au moins de second rang , de la 
« marine nationale , et à plus forte raison 
(( pour la station des plus forts bâtiments de 
« commerce. » 

Peu de temps après la publication de ce 
mémoire, et sur la demande de TAdmini- 
stration centrale du Calvados , le Directoire 
exécutif, en vertu d'un arrêté du 17 ger- 
minal an VI (6 avril 1798) , envoya à Caen 
une Commission composée de trois ingénieurs^ 
avec mission de prendre connaissance de tous 
les plans et projets concernant les travaux 
de rOrne et de proposer les moyens les 
plus convenables pour les reprendre et les faire 
exécuter. 

Cette Commission, après avoir examiné avec 
le plus grand soin tous les projets qui lui furent 
soumis, déclara qu'aucun des plans proposés pour 
le port de Caen ne pouvait soutenir la compa- 
raison avec celui de M. Cachin , qu'il lui pa- 
raissait le plus simple , le plus avantageux , le 
seul môme qui pût assurer la navigation jusqu'à 
Caen ; elle concluait enfin que ce projet méritait 
toute l'attention du Gouvernement. 
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En elBet, ce vaste et magnifique projet avait 
reçu l'approbation générale ; mais les dépenses 
considérables qu'il eût entraînées et le peu de 
ressources dont on pouvait alors disposer en 
empêchèrent la réalisation immédiate. 

Il fut de nouveau présenté en 1811 , lors du 
passage de Napoléon I" à Caen. Le 23 mai, un 
mémoire fut remis à l'Empereur, qui désira 
visiter lui-même la rivière, son embouchure et 
la Fosse de Colleville. 

A la suite de cette visite , un décret ordonna 
la confection immédiate du canal de Caen à la 
mer et l'achèvement des murs des quais de 
Caen; mais il n'affectait à ces travaux qu'une 
somme insuffisante de 700,000 fr. ; alors que 
l'ingénieur qui en avait dressé les plans estimait 
qu'il était impossible de les exécuter à moins de 
5 millions. 

Par cela même, le décret de l'Empereur ne 
pouvait avoir une importance sérieuse, au point 
de vue de la construction du canal. 

Ce projet fut donc encore une fois abandonné, 
et l'on décida que les 700,000 fr. alloués par la 
décret impérial seraient employés à la conti- 
nuation des quais de la ville. 

Au lieu de se conformer à la décision qui 
avait été prise, M. Pattu, qui était alors in- 
génieur en chef du département , proposa de 
faire un barrage écluse sur la rivière, vis-à-vis 
les falaises de Bénouville , afin , disait-il , d'ar- 
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rêter la mer et de retenir en même temps les 
vases qu'elle entraînait vers Caen. 

Le nouveau projet fut soumis à Texamen 
d'une Commission d'inspecteurs généraux, et 
d'après les conclusions du rapport de cette 
Commission , un décret rendu le 3 février 1813 
vint modifier celui de 1811, et ordonna que 
sur les 700,000 fr. précédemment affectés à la 
continuation des travaux des quais de Caen , 
500,000 fr. seraient consacrés à la construction 
d'un barrage placé au pied des falaises de Bé- 
nouville et 200,000 fr. seulement à la conti- 
nuation des quais de la ville. 

Mais, de même que le décret de 1811 était 
resté lettre morte , celui du 3 février 1813 ne fut 
suivi d'aucun effet. 

Cinq ans plus tard^ M. Lange, membre de la 
Société d'agriculture et de commerce de Caen , 
publia une brochure dans laquelle il exposait 
l'urgente nécessité de prévenir la ruine entière 
des ouvrages faits jusqu'alors et à si grands 
frais pour le port de Caen , et de chercher un 
moyen qui pût les utiliser. 

Ce moyen existait uniquement, d'après lui, 
dans le changement de l'embouchure de l'Orne. 

Il proposait de diriger le cours de la rivière, 
à partir de la roche de SalleneUes, le long du 
coteau de Ouistreham , et de la faire déboucher 
à la Fosse de Colleville, ainsi que l'avait de- 
mandé M. Cachin. 
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L'année suivante, une réunion nombreuse, 
composée des marins pratiques les plus expé- 
rimentés et des principaux armateurs et négo- 
ciants de Caen, eut lieu dans la salle de la 
Bourse, afin d'étudier le projet de M. Lange et 
de se prononcer sur l'état de la rivière, sur les 
inconvénients de sa navigation et sur les besoins 
du commerce. 

La majorité des membres composant cette 
réunion se montra favorable au projet qui lui 
était soumis, puis une commission fut im- 
médiatement nommée et reçut la mission de 
demander au Gouvernement que les mesures 
nécessaires fussent prises incessamment pour 
détourner le cours de l'Orne et le faire débou- 
cher à la Fosse de CoUeville. 

Cependant, malgré la manifestation de l'opi- 
nion publique en faveur du projet de M. Lange, 
M. Pattu n'avait point abandonné l'idée de faire 
un barrage écluse sur l'Orne, et l'année suivante, 
en 1820, il présenta un nouveau projet de bar- 
rage de la rivière. 

Seulement, au lieu de le faire à Bénou- 
ville, ainsi qu'il l'avait proposé auparavant, 
M. Pattu demandait de l'établir à la Pointe- 
du-Siége. 

Ce barrage devait être composé : 

1** D'une digue qui devait traverser la baie de 
Sallenelles , entre la Pointe-du-Siége et la Pointe- 
de-la-Roque. 
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2° D'une écluse de navigation placée à la 
Pointe-du-Siége , à Textrémité de la digue vers 
la mer ; 

3* D'un vannage placé à la Pointe-de-la- 
Roque, à Fautre extrémité de la même digue. 

Mais l'effet d'un barrage interrompant les 
courants de flux et de reflux à l'embouchure 
d'une rivière , était trop incertain pour quMl fût 
possible d'adopter le nouveau projet de M. Pattu, 
et il eut le même sort que celui qui avait été 
précédemment présenté par lui. 

Aucuns travaux ne furent entrepris pen- 
dant les quinze années qui suivirent ; cepen- 
dant, la navigation de la rivière devenait de 
plus en plus difficile , et le Conseil général , 
saisi des plaintes nombreuses du commerce 
et de la marine, décida, dans sa séance du 
28 septembre 1835, d'appeler sérieusement l'at- 
tention du Directeur général des ponts et 
chaussées sur les difficultés de la rivière de 
l'Orne aggravées encore par les trois années de 
sécheresse, de 1833, 1834 et 1835. 

La réponse ne se fit pas longtemps attendre , 
et elle était satisfaisante ; le Directeur général 
des ponts et chaussées écrivait qu'il emploierait 
tous ses efforts pour répondre aux vœux du 
Conseil général, et que la seule chose qui lui 
paraissait possible pour arriver à l'amélioration 
du port de Caen, était de reprendre le projet d'un 
canal de Caen à la mer. 

2 
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Ce projet, demandé aussitôt par Tadmini- 
stration supérieure, fut bientôt après présenté 
par M. Pattu, qui était encore alors ingé- 
nieur en chef du département. Mais , au lieu de 
placer Tembouchure du canal dans la Fosse de 
Colleville, ainsi que l'avait indiqué M. Cachin, 
M. Pattu proposait de le faire déboucher à la 
Pointe-du-Siége. 

Les travaux projetés furent soumis à une 
enquête publique. M. Lange et quelques-uns de 
ses amis combattirent vivement l'idée même de 
la création d'un canal; ils objectaient qu'en 
canalisant la rivière et en modifiant son em- 
bouchure, on arriverait au même résultat au 
point de vue de la navigation, et qu'on éviterait 
ain^i les dépenses considérables et l'entretien 
que devaient entraîner la confection d'un canal 
latéral ; ils ne furent pas suivis , et l'opinion 
publique se montra favorable au projet du canal 
maritime, mais les protestations les plus vives 
s'élevèrent contre l'idée de le faire déboucher à 
la Pointe-du-Siége. 

Malheureusement il n'y eut que quelques per- 
sonnes seulement qui demandèrent pendant 
l'enquête que l'embouchure fût portée à la Fosse 
de Colleville, et le plus grand nombre proposa 
que la passe de Ouistreham fût substituée à 
celle de la Pointe-du-Siége. 

On ne sait au juste quelle fut la cause de ce 
résultat, qui a été si souvent regretté depuis. 
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D'après les bruits qui coururent alors , les pi- 
lotes de Ouistreham et de Sallenelles se seraient 
prononcés unanimement pour la passe de Ouis- 
treham, dans la crainte d'être remplacés par 
les marins de Lion, de Luc et de Langrune^ 
si l'embouchure du canal eût &iè portée à la 
Fosse de CoUeville ; Ton a allégué aussi l'indiffé- 
rence du plus grand nombre des intéressés^ 
lorsqu'il s'agit de venir déposer à une enquête, 
et l'on a dit également que l'intérêt privé n'avait 
point été étranger aux réclamations de plusieurs 
habitants influents et riches de Ouistreham et de 
Sallenelles. 

Quoi qu'il en fut, l'administration ne s'occupa 
pas de la baie de Colleville; elle substitua la 
passe de Ouistreham à celle de la Pointe-du- 
Siége, qui avait été d'abord proposée, et en 
agissant ainsi^ du reste, elle se conforma aux 
vœux de l'enquête. 

? III. 



Le 19 juillet 1837 , un crédit de 4,040,000 fr. 
fut accordé par une loi pour l'ouverture du 
canal maritime de Caen à la mer. 

Voici quel fut le programme arrêté alors par 
l'administration supérieure pour l'exécution de 
ce canal. 

Le canal maritime devait partir du milieu du 
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canal St-Pierre, longer le pied des coteaux de 
la rive gauche de TOrne, et déboucher à la 
mer au travers des dunes de Ouistreham, par 
l'intermédiaire d'une écluse à sas , munie d'ap- 
pareils de chasse , d'un avant-port et de jetées 
à claire-voie, prolongées jusqu'à la laisse de 
basse-mer. 

Le canal St-Pierre devait être converti en 
bassin régulier de 550 mètres de longueur sur 
50 mètres de • largeur , entouré de murs de 
quai communiquant tant avec le canal qu'avec 
l'Orne, au moyen d'écluses à portes d'ebbe et 
de flot , et isolé de l'Odon par un pertuis muni 
de vannes disposées pour les chasses. 

L'alimentation du bassin et du canal devait 
être demandée à TOdon et aux eaux de l'Orne, 
surélevées au moyen d'un ancien barrage, ap- 
pelé Chaussée-Ferrée, établi à l'aval du canal 
du duc Robert. 

Le canal devait avoir 4 mètres de profondeur, 
12 mètres de largeur au plafond et 27 mètres à 
la ligne d'eau ; il devait être entouré de levées 
insubmersibles avec contre-fosses. 

Les écluses devaient avoir 10 mètres de lar- 
geur de passage , le sas de Caen ( écluse de 
l'Orne) ayant 40 mètres de longueur sur 10 
mètres de largeur et celui de Ouistreham 70 
mètres de longueur sur 30 métrés de largeur. 

Des ponts mobiles devaient être établis par- 
tout où le besoin s'en ferait sentir. 
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Le canal devant emprunter le cours de TOrne 
au pied du coteau de Bénouville, il avait été 
décidé qu'un nouveau lit serait creusé à cette 
rivière, et ce fut par ce travail, appelé Rivière 
Neuve, et dont la longueur est de 2,827 mètres, 
que Ton commença. 

Les travaux continuèrent suivant les indica- 
tions du programme arrêté d'abord par Tad- 
ministration , et ce ne fut qu'en 1843 que 
M. Tostain, ingénieur en chef du département, 
fit approuver le projet définitif du canal maritime. 

Ce projet apportait une très-grande amélio- 
ration au projet primitif, en ce sens qu'il 
portait à 12 mètres 30 centimètres, au lieu de 
10 mètres, l'ouverture des écluses et des passages 
des ponts. 

Le canal devait avoir une longueur totale de 
13,987 mètres, divisés ainsi qu'il suit : 

Du bassin au pont de Bénouville. . 9,284™ 

Du pont de Bénouville au coude du 
Maresquier 2,653 

Du Maresquier à Tavant-port de Ouis- 
treham 2,050 

Pendant les huit années qui suivirent, les 
sables vinrent de plus en plus s'accumuler 
à l'entrée du chenal , et de nouvelles plaintes 
furent adressées aux ingénieurs sur les diffi- 
cultés, tous les jours plus grandes, de la navi- 
gation de la rivière. 

Ce fut sous le coup de ces préoccupations 
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que, le 20 octobre 1852, M. Tostain déposa un 
mémoire joint à un projet complet d'améliora- 
tion de la rivière de TOrne. 

Les travaux d'amélioration indiqués dans ce 
mémoire consistaient : 

1° Dans la fixation du chenal de Tembouchure 
entre des digues longitudinales qui devaient 
le conduire dans Tavant-port du canal, sous 
Ouistreham. 

2° Dans la défense des rives au moyen de 
perrés et de revêtements ; 

3*» Enfin , dans la suppression du barrage de 
Montàigu . 

La partie principale de ce projet était la dé- 
rivation de rOrne dans Tavant-port de Ouis- 
treham^ et à ce sujet M. Tostain exposait que 
la réunion de la rivière et du canal dans une 
embouchure commune était une ressource pré- 
cieuse qu'on devait considérer comme un remède 
infaillible , si , comme on pouvait le craindre , 
on éprouvait dans Tavenir des difficultés pour 
maintenir l'entrée du canal. 

« La réunion du canal et de la rivière dans 
« une embouchure commune, disait-il dans son 
u mémoire, doit donc entrer dès aujourd'hui 
« dans les prévisions comme une opération à 
v( exécuter plus tard, aussi bien dans l'intérêt 
« du canal que dans celui de la rivière , car il 
(( en résulterait une excellente amélioration pour 
« la rivière elle-même, et en même temps une 
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« solution assurée de toutes les difficultés que 
« pourra présenter Tembouchure du canal, dont 
a on peut dès lors poursuivre sans crainte 
« rachèvement. » 

Puis , répondant à Tavance aux objections 
qu'on pourrait élever contre la trop grande vio- 
lence des courants, il ajoutait : 

«( 'Une crainte qu'on peut avoir sur l'établis- 
a sèment de l'embouchure de la rivière entre 
« les jetées, c'est que toutes les eaux qui doi- 
« vent remplir le bassin de la rivière , obligées 
« de passer dans le chenal resserré entre ces 
« jetées, n'acquièrent, par suite, des vitesses 
« trop considérables qui seraient gênantes pour 
« la navigation. 

« Mais il est facile de remédier à cet incon- 
« vénient en pratiquant à côté du chenal, à son 
« entrée dans les jetées , une sorte de déversoir 
a aussi large qu'on le voudra et dont la crête 
« sera arrasée un peu au-dessous du niveau de 
« la mi-marée 

(( Lorsque les eaux viendraient à surmonter 
« ce déversoir , elles trouveraient une large 
a section qu'on pourrait calculer ou déterminer 
« par l'expérience, de manière à ne laisser 
« prendre aux courants que la vitesse qu'on 
« voudrait et qu'on saurait n'être pas gênante 
« pour la navigation. » 

M. Tostain établissait que la dépense qui serait 
occasionnée par la réalisation de son projet de 
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dérivation ne devait pas s'élever à plus de 
490,000 fr. 

Savoir : 

Ouverture du chenal, terrassements et enro- 
chements de défense 315,000 fr. 

Dispositions à faire dans Tavant- 
port, perrés, digues 72,000 

Digue , déversoir en gros blocs . 20,000 

Dépenses diverses 83,000 

Ce projet fut adressé au Ministre des Travaux 
publics, approuvé en principe, puis soumis aux 
enquêtes qui furent favorables; et le Conseil 
municipal deCaen, appelé, dans sa séance du 
24 novembre 1852, à donner son avis à ce 
sujet, adopta les conclusions d'un rapport de 
M. Mounier, ancien ingénieur et conseiller 
municipal , et décida à l'unanimité : 

1° De donner plein et entier assentiment au 
projet de M. Tostain ; 

2^ De voter une subvention de 100,000 fr., 
qui serait payée en proportion de l'avancement 
des travaux et des fonds que l'État lui-même 
y affecterait. 

Malgré le vote du Conseil municipal et la 
faveur dont le projet de dérivation de l'Orne 
avait été l'objet dans le monde maritime et 
commercial , le Ministre des Travaux publics 
décida que ce projet se reliant à d'autres 
intérêts que ceux de la navigation de l'Orne 
proprement dite, il y avait lieu de surseoir à 
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Texécution de la partie principale , et que Ton 
ne devrait s'occuper immédiatement que de la 
défense des rives. 

Depuis 1853 jusqu'en 1870, le projet de déri- 
vation de rOrne dans Tavant-port apparaît 
comme le complément indispensable du canal. 

M. Lepeuple , ingénieur en chef des ports, à 
Caen , qui succède à M. Tostain , et après lui 
M. Marcheguay, le considèrent cemme le seul 
moyen possible de dégager l'entrée de Ouistre- 
ham 5 la Chambre de commerce le réclame avec 
instances, le Conseil général et les Conseils 
d'arrondissement appuient ces réclamations à 
diverses reprises auprès du.Ministre des Travaux 
publics, et lorsqu'en 1863^ M. Harduin, qui 
remplace M. Marcheguay, vient proposer un nou- 
veau système , celui des enrochements , il ne le 
fait que comme auxiliaire du grand projet de 
dérivation ; et la Chambre de commerce n'ac- 
cepte cette idée qu'à la condition qu'il sera bien 
constaté que son adhésion est donnée sans qu'il 
puisse exister le plus léger soupçon, qu'elle 
voudrait abandonner le projet de la dérivation. 

En 1864, le Conseil général émet à nouveau 
le vœu que des études soient continuées pour 
Tamélioration de l'avant-port; et l'année suivante, 
quand les enrochements de Merville sont ter- 
minés, l'opinion publique ne s'est point modifiée, 
et l'incertitude n'a point cessé sur les résultats 
qu'on peut obtenir de ce travail ; aussi le Conseil 
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général renouvelle-t-il le vœu émis Tannée pré- 
cédente. Enfin, en 1866 , M. Harduin se décide 
à reprendre le projet de M. Tostain, et le 
Conseil général , pour donner une preuve du 
haut intérêt qu'il porte à la . dérivation de 
l'Orne, vote immédiatement une somme de 
200,000 fr, pour être attribuée comme part con- 
tributive du département dans l'exécution de 
ce projet. 

De son côté , la Chambre de commerce , dans 
sa séance du 6 février 1867, estime que la somme 
de 200,000 fr. votée par le Conseil général doit 
être employée aux travaux de dérivation de 
rOrne , dans l'avant-port de Ouistreham , « déri- 
« vation devenue indispensable pour empêcher 
(i la formation des bancs de sable que les 
'( courants de l'Ouest amènent périodiquement 
« devant l'embouchure du canal, et pour as- 
< surer d'une manière durable une profondeur 
« d'eau de 5 mètres. » 

Malgré le vote des 200,000 fr. concédés en 
1866 par le Conseil général, malgré l'avis 
favorable de la Chambre de commerce en 1867, 
plans et études restèrent dans les cartons; l'opi- 
nion publique, l'intérêt du commerce et de la 
marine, dont les représentants les plus auto- 
risés réclamaient sans cesse un travail qui leur 
paraissait indispensable, ne purent vaincre le 
parti pris. 

Dès l'année 1868, les travaux des enrochements 
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furent repris, et, lorsqu'en 1869 M. Larivière, 
qui remplaçait M. Harduin, vint proposer le pro- 
longement et Texhaussement de Tendiguement 
submersible , « en ajournant la reprise du projet 
« de dérivation de TOrne jusqu'à l'époque où 
« l'action des enrochements étant épuisée, on 
(( ne serait pas encore arrivé, contre toute at- 
ic tente, au résultat désiré, » La Chambre de 
commerce, fatiguée de n'avoir pu vaincre une 
inertie si préjudiciable aux intérêts qu'elle avait 
mission de défendre , chargea son président de 
transmettre de nouveau ses plaintes au Ministre 
des Travaux publics sur l'inexécution des plans 
et travaux promis, puis sans adopter ni con- 
tredire l'opinion des ingénieurs, admit provi- 
soiremeijt les améliorations proposées, tout en 
persistant à considérer la dérivation de l'Orne 
comme le complément nécessaire de la construc- 
tion du canal. 

La guerre de 1870 arrêta tous les travaux , 
mais dès les premiers mois de 1871 , M. Lari- 
vière fit reprendre la construction des enro- 
chements. 

En 1872, M. Leblanc remplaça M. Larivière 
comme ingénieur en chef du département. Arma- 
teurs, négociants et marins reprirent confiance, 
espérant qu'enfin les vœux si souvent exprimés 
par le Conseil général , les Conseils d'arrondis- 
sement et la Chambre de commerce allaient 
recevoir satisfaction. 




— 28 — 

L'illusion ne fut pas de longue durée , M. Le- 
blanc était, lui aussi, grand partisan des enro- 
chements, et dès'le 24 mai 1872, il soumettait 
à l'approbation du Gouvernement un projet, 
montant à 108,000 fr., des travaux à exécuter 
pour l'exhaussement et le prolongement des 
enrochements directeurs. 

Depuis cette époque , il n'a plus été question 
de la dérivation de l'Orne , et tous les ans les 
rapports' des ingénieurs du service maritime ne 
parlent plus que de prolongement , d'exhausse- 
ment et de développement des enrochements. 

Mais au mois de juillet 1878, on fut enfin 
obligé de reconnaître que les enrochements 
directeurs ne suffisaient plus, et d'avouer que 
la principale préoccupation des pilotes, et ce 
qu'ils réclamaient d'abord, et avant tout, était 
l'exécution de travaux de nature à faire dispa- 
raître le poulier dangereux de la jetée de l'Ouest, 
qui obstruait si fâcheusement l'entrée du chenal 
des jetées. 

A quoi eût servi, en effet, qu'un décret du 
18 septembre 1877 eût décidé que la profondeur 
du canal , qui était de 4 mètres 50 , ne répon- 
dant plus aux besoins de la navigation , serait 
portée à 5 mètres 20, et que Ton construisît un 
nouveau bassin, ou plutôt un nouveau quai, le 
long du canal élargi , et ayant également 5 
mètres 20 de profondeur d'eau, si les grands 
navires ne peuvent passer à l'entrée du canal ; et 
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c'est alors qu'il fut question du prolongement de 
la jetée de TOuest, prolongement repoussé comme 
insuffisant par la Commission dont nous avons 
parlé au commencement de cette étude, et qui 
doit être remplacé, si Tavis de cette Commission 
prévaut , par un bassin de chasses créé à l'en- 
trée du port. 

Maintenant , tout le monde le comprend ; 
Texpérience des enrochements est faite. Sous 
l'influence de certains courants, à l'embouchure 
de quelques ports , et, dans des conditions 
autres, ce système a pu produire de bons ré- 
sultats ; mais, à l'embouchure de l'Orne, les faits 
ont démontré que les enrochements n'étaient 
qu'un palliatif insuffisant. 

Seuls, les cordons directeurs construits en 
prolongement des jetées ont pu rendre des ser- 
vices , et il y a lieu de les utiliser ; mais il 
faut prendre un parti définitif et sortir de la 
voie si regrettable pour les intérêts du port 
de Caen dans laquelle on s'est engagé. 

Certes, il ne peut être en ce moment question 
de déplacer un étabhssement maritime aussi 
considérable que celui de Ouistreham ; mais il 
est au moins permis d'exprimer encore une fois 
les regrets si souvent exprimés déjà , qu'au lieu 
de suivre les sages indications des plans de 
Vauban , de Cachin et d'autres célèbres ingé- 
nieurs, et de placer Tembouchure du canal à 
la Fosse de Colleville, sur un terrain solide et 
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sûr où Tensablement était impossible, on ait 
fait déboucher le canal à la mer par la Grande- 
Brèche de Ouistreham , au milieu des sables qui 
en obstruent constamment rentrée. 

Aujourd'hui, de Tavis de la plupart des 
hommes pratiques et compétents, qui se préoc- 
cupent de cette question vitale pour notre marine 
et notre commerce, il faut en revenir à la dé- 
rivation de rOrne , seul moyen qui puisse per- 
mettre d'entretenir et de conserver un bon 
chenal extérieur et intérieur. 



IV. 



Le projet de M. Tostain , présenté en 1853 , 
consistait, comme on Ta vu, à jeter la rivière 
de rOrne dans Tavant-port et à la faire passer 
entre les jetées de Ouistreham. 

Maïs , depuis 1853 , la navigation s'est beau- 
coup modifiée ; elle tend de plus en plus à se 
faire avec des navires à vapeur en fer et d'un 
fort tonnage. Dans ces conditions nouvelles , la 
réunion de la rivière et du canal dans Tavant- 
port, ne permettant d'avoir qu'une seule entrée 
au milieu des jetées, pourrait présenter des 
difficultés et des dangers. En effet, cette en- 
trée unique devrait servir non - seulement aux 
navires qui montent au bassin de Caen par le 
canal maritime, mais aussi aux bateaux à 
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vapeur de Caen au Havre , qui passent tous 
les jours par la rivière de TOrne, ainsi que les 
barques chargées aux carrières de Ranville 
et les nombreuses embarcations des sablon- 
niers. Les estacades n'étant espacées Tune de 
l'autre que de 40 mètres , il suffirait d'un 
accident ou d'un abordage pour qu'un navire 
soit coulé entre les jetées et que l'accès du 
canal et de la rivière se trouve fermé pour un 
temps plus ou moins long. 

Ce danger pourrait être évité en modifiant le 
projet de M. Tostain, ainsi que cela est indi- 
qué sur un plan que l'on trouvera plus loin 
(planche III). 

D'après ce plan , la rivière de l'Orne^ ail lieu 
de contourner la Pointe-du-Siége , viendrait 
se jeter à la mer en longeant la jetée de l'Est, 
et, par un canal de dérivation, qui débouche- 
rait dans l'avant-port de Ouistreham^ canal 
dans lequel , au moyen d'un barrage mobile 
établi sur l'Orne, on pourrait déverser, lorsque 
cela serait utile, les eaux de la rivière, on 
obtiendrait à partir de la mirmarée — moment 
où la navigation cesse et où le courant exerce 
une action plus grande — les chasses puissantes 
qui sont nécessaires pour dégager l'entrée du 
port de Ouistreham, et empêcher dans l'avenir 
la formation dans les passes de nouveaux atter- 
rissements de sables. Ce canal de dérivation 
pourrait être fermé au moyen de dispositions 
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spéciales, qui permettraient d'en régler et d'en 
assurer le fonctionnement. 

De plus, les cordons de TEst et de l'Ouest, qui 
ont été construits en prolongement des jetées, 
devraient être prolongés encore, de façon à 
repousser vers les hauts fonds le grand banc de 
nie, en le plaçant plus directement sous l'action 
vigoureuse des chasses produites par les eaux 
réunies du canal maritime et de la rivière. 

Un pont tournant serait enfin établi sur le 
nouveau lit de l'Orne , dans le prolongement de 
celui qui existe sur le canal à Ouistreham. 

L'adoption de ce projet permettrait de réaliser 
la conquête de tous les terrains de la baie de 
Sallenelles, dont la mise en valeur progressive 
viendrait couvrir , en quelques années , une 
grande partie des dépenses qu'il aurait occa- 
sionnées. 

Il serait facile en effet de retenir les allu- 
vions qui viennent attérir dans cette baie, car 
elles ne seraient plus enlevées, comme elles 
le sont aujourd'hui , par les courants de chaque 
marée, et elles arriveraient peu à peu à com- 
bler l'embouchure actuelle de la rivière. 

La dérivation de l'Orne permettrait encore de 
relier, au moyen du nouveau pont qui serait 
établi sur la rivière , les deux cantons de 
Douvres et de Troarn, en continuant par une 
chaussée , la route , qui , de Ouistreham vien- 
drait correspondre près de l'ancien moulin 
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de Maupertuis , au chemin de grande commu- 
nication du pont de Ranvilie à Dtves, livré 
depuis peu de temps à la circulation et qui 
conduit à Cabourg, à Dives, à Trouville et à 
Honfleur., 

L'établissement d'une route directe aiderait 
beaucoup au développement du commerce dans 
toutes les communes de notre littoral et profiterait 
surtout ans stations balnéaires: de nos plages 
iio!"mandes, fréquentées l'été par de nombreux 
éU-angers, en- permettant la circulation plus 
facile des promeneurs qui viennent apporter 
aux populations du bord de la mer le principal 
élément de leur prospérité. 

Ne serait-ce point également le moyen de hâter 
la construction d'un chemin de fer de Luc à 
Divespassant par Lion, Ouistrehamet Cabourg, 
chemin qui a été bien souvent demandé par 
les habitants des cantons de Douvres et de 
Troarn, et qui, comme ligne stratégique, pour- 
rait être appelé à rendre de grands services? 

A tous ces avantages, il faut ajouter celui non 
moins considérable de 'rendre réellement utiles 
tous les grands travaux qui ont été exécutés 
jusqu'à ce jour pour le canal maritime, et qui 
ont déjà coûté si cher. 

En effet, d'après la récapitulation des dé- 
penses qui ont été faites pour les divers ouvrages 
du canal depuis 1837 , et qui a été publiée 
par le Ministère des travaux publics en 1876, la 
3 
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somme totale dépensée à cette époque s'élevait à 
11,227,107 fr. 40 c, et il n'est point exagéré de 
dire qu'elle s'élève à présent à treize millions 
au moins. Il faut donc agir, et agir vite, car il 
est impossible d'admettre que des sommes aussi 
•considérables aient été dépensées sans profit. 

Desservi, comme il l'est,. par de nombreuses 
lignes de chemin de fer, Caen aurait dû être 
la ville de transit la plus importante de toute la 
région ; mais , pour cela , il eût fallu que depuis 
longtemps les grands navires eussent pu libre- 
ment accéder jusqu'à son port, et qu'il n'arrivât 
pas ce qui est arrivé en 1877, quand plusieurs 
marchés de bois de Canada durent être rési- 
liés par suite de l'insuffisance de profondeur 
du chenal extérieur et du canal, et, plus ré- 
cemment encore , lorsque des navires chargés 
de blé , affrétés pour Caen , ont été obligés 
d'attendre plus d'une semaine en rade de 
Ouistreham , et d'alléger une partie de leur 
chargement avant de pouvoir monter jusqu'à 
Caen. 

Depuis quelques années les ports voisins 
ont pris un grand développement. Honfleur a vu 
augmenter son commerce dans des proportions 
inespérées. Dives, relié au réseau de l'Ouest par 
une ligne de chemin de fer, tend à s'accroître 
rapidement et à devenir pour notre port un 
nouveau concurrent. Il ne faut donc pas que 
Caen reste stationnaire ; nous avons droit aux 



• : 



• • • 
• •• 

* • • 

• - • 



• • • 



- 35 — 



• • • • 
• • • 



améliorations comme les autres , et ces bîïibKo- 

• • •* 
rations n'imposeront pas à TEtat de sacrifice^* 

relativement plus considérables qne ceu^ qu'il /].;'•• ^ 

fait pour les autres villes maritimes. 
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En publiant cette étude, je me suis fait Tin- 
terprète d'un grand nombre de mes concitoyens, 
qui ont cru qu'il était utile et opportun d'appeler 
l'attention de ceux qui ont charge de s'occuper 
de nos intérêts maritimes et commerciaux sur 
la situation grave dans laquelle nous sommes. 
Aujourd'hui chacun veut être tenu au courant 
de ses affaires, et il ne faut pas craindre de dire 
tout haut la vérité, car le mal ne peut être con- 
juré que lorsqu'il est bien connu. Mon but 
serait atteint, si j'avais réussi à faire sortir de 
leur indifférence ceux qui semblent avoir oublié 
que si Caen est toujours la ville des sciences et 
des lettres, elle a dû jadis la plus grande partie 
de sa gloire et de sa richesse à son commerce 
maritime, et que c'est seulement avec de la bonne 
volonté et de l'énergie que nous pourrons arri- 
ver à faire reprendre à notre vieille cité nor- 
mande l'importance industrielle et commerciale 
qu'elle n'eût jamais dû perdre. 



^»-g>-o-oo-<g- 



Caen, Typ. F. Le Blanc-Hardel. 
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